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Die folgenden Angaben aind den vom Anmelder eingereichten Untetiagen entnommen 

@) Verfahren und Vorrichtung zur Steuerung der Antriebseinheit eines Fahrzeugs 

(57) Es werden ein Verfahren und eine Vorrichtung zur 
Steuerung der Antriebseinheit eines Fahrzeugs vorge- 
schlagen, wobei Sollwertvorgabegrofcen und Eigen- 
schaftsgr often empfangen werden, die die Art und Weise 
der Einstellung der Sol I we rtvorg a beg rofce reprasentie- 
ren. In einem Koordinator werden Sollwertvorgabegro- 
ften und EigenschaftsgrofSen unabhangtg voneinander 
koordiniert und eine der Groften ausgewahlt, die dann 
der Steuerung der Antriebseinheit zugrundelfegt. In ei- 
nem Umsetzer warden die ausgewahlten Sol I we rtvorg a- 
begrofte und Eigenschaftsgrofte in Stellsignale umge- 
setzt, wobei die Stellsignale auf der Basis der Sollwertvor- 
gabegrofte und der Eigenschaftsgrofte, ggf. unter Beruck- 
sichttgung wetterer Betriebsgrdften, insbesondere des 
Betriebszustands der Antriebseinheit, ausgewahlt wer- 
den. 
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Beschreibung 
Stand der Technik 

Die Erfindung betrifft ein Verfahren und eine Vorrichtung 5 
zur Steuerung eines Fahrzeugs. 

Bei modernen Fahrzeugsteuerungen wirken auf die vor- 
handenen Stellglieder (z. B. Antriebseinheit, Getriebe, etc.) 
eine Vielzahl von zum Teil gegensatzlichen Vorgaben. So 
soil beispielsweise die Antriebseinheit eines Fahrzeugs auf to 
der Basis eines vom Fahrer vorgegebenen Fahrwunsches, 
Sollwerten von externen und/oder internen Regel- und Steu- 
erfunktionen, wie beispielsweise einer Antriebschlupfrege- 
lung, einer Motorschleppmomentenregelung, einer Getrie- 
besteuerung, einer Drehzahl- und/oder Geschwindigkeitsbe- 15 
grenzung und/oder einer Leerlaufdrehzahlregelung gesteu- 
ert werden. Diese Sollvorgaben zeigen zum Teil entgegen- 
gesetzte Auswirkungen, so daB, da die Antriebseinheit le- 
diglich eine dieser Sollwert vorgaben einstellen kann, diese 
Sollwertvorgaben koordiniert werden miissen, d. h. eine zu 20 
realisierende Sollwertvorgabe auszuwahlen ist. 

Im Zusammenhang mit der Steuerung einer Antriebsein- 
heit ist aus der DE 197 39 567 Al eine derartige Koordina- 
tion verschiedener SoUmomentenwerte bekannt. Dort wird 
durch Maximal- und/oder Minimalwertauswahl aus den 25 
Momentensollwerten ein Sollwert ausgewahlt, der im aktu- 
ellen Betriebszustand durch Bestimmung der GroBen der 
einzelnen Steuerparameter der Antriebseinheit, beispiels- 
weise bei einer Brennkraftmaschine der Fiillung, des Ziind- 
winkels und/oder der einzuspritzenden Kraftstoffmenge, 30 
realisiert wird. Neben der GroBen der Sollvorgaben konnen 
mit den Sollvorgaben verschiedene Eigenschaften, bei- 
spielsweise bezuglich der erforderlichen Dynamik der Ein- 
stellung, der Priorita% etc., verbunden sein, die ebenfalls ge- 
gensatziicher Natur sein konnen und die in der bekannten 35 
Koordination der Sollvorgaben nicht mit beriicksichtigt 
sind. 

Aus der DE 197 09 317 A 1 ist eine Vorgehensweise be- 
kannt, bei welcher fur ein Gesamtfahrzeug Koordinatoren 
vorgegeben sind, welche den Resourcenbedarf und die Res- 40 
sourcenverteilung der Steuersysteme des Gesamtfahrzeugs 
unter anderem auf der Basis von mitgeteilten Randbedin- 
gungen, beispielsweise einer gewunschten Dynamik, vor- 
nehmen. Konkrete Hinweise auf die Vorgehensweise zur 
Steuerung einer Antriebseinheit mit Blick auf die oben er- 45 
wahnten Eigenschaften der Sollwertvorgaben werden nicht 
vermittelt. 

Es ist Aufgabe der Erfindung, MaBnahmen anzugeben, 
mit deren Hilfe neben den SoUwertvorgabegroBen auch die 
damit verbundenen EigenschaftsgroBen koordiniert und/ 50 
oder bei der Umsetzung in SteuergroBen zur Steuerung der 
Antriebseinheit beriicksichtigt werden. Dies wird durch die 
Merkmale der unabhangigen Paten tansprtiche erreicht. 

Vorteile der Erfindung 55 

Durch die voneinander unabhangige Koordination der Ei- 
genschaftsgroBen und der SollwertvorgabengroBen wird 
eine optimale Koordination gegensatzlicher Anforderungen 
an die Steuerung der Antriebseinheit realisiert und jeweils 60 
eine geeignete SollgroBe mit einer ausgewahlten Eigen- 
schaflsgroBe bzw. ausgewahlten EigenschaftsgroBen in die 
entsprechenden Steuerparameter der Antriebseinheit umge- 
setzt. Ergebnis ist eine zufriedenstellende Realisierung der 
Sollwertvorgaben im Rahmen der mil den Sollwertvorgaben 65 
ubennittelten Randbedingungen. 

Besonders vorteilhaft ist, daB auf diese Weise eine Koor- 
dination der genannlen GroBen statlfindet, ohne daB die kon- 
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krete Wahl der Steuerparameter der Antriebseinheit (bei ei- 
ner Brennkraftmaschine z. B. Fiillung, Zundwinkel, Ein- 
spritzmenge, Einspriizzcitpunkt, etc.) bcreits zum Zeitpunkt 
der. Koordination der Sollwertvorgaben- und ihrer Eigen- 
schaftsgroBen vorzunehmen ist. 

In besonders vorteilhafter Weise wird die dargestellte 
Vorgehensweise zur Koordination und/oder Umsetzung von 
Sollwertvorgabe- und EigenschaftsgroBen bei Benzindirekt- 
einspritzungssystemen, aber auch bei herkommiichen Saug- 
rohreinspritzungssystemen, Dieseieinspritzsystemen oder 
bei alternativen Antriebskonzepten (Elektroantriebe, Brenn- 
stoffzellenantriebe, etc.) eingesetzt. 

In besonders vorteilhafter Weise werden bei einem dreh- 
momentenorienten Steuersystem fiir die Antriebseinheit alle 
externen und internen Momentenanforderungen einschlieB- 
lich ihrer ubennittelten Randbedingungen koordiniert und 
priori siert. Besonders vorteilhaft ist dabei die Koordination 
unterschiedlicher Dynamikanforderungen mit Hilfe der vor- 
gestellten Vorgehensweise, wobei Grenzen der Dynamik- 
umsetzung vom Koordinator beriicksichtigt werden. Diese 
Koordinatoren konnen auch iiber mehrere Steuergerate ver- 
teilt sein, unabhangig von der Parti tionierung. 

In vorteilhafter Weise wird der vom Koordinator ermit- 
telte resultierende Sollwert samt resultierender Eigenschaft- 
groBe(n) in Abhangigkeit vom Betriebspunkt und Beuriebs- 
zustand der Antriebseinheit durch einen oder mehrere Soil- 
werte fiir die Stellpfade (SteuergroBen) der Antriebseinheit 
umgesetzt. Bei der Umsetzung und Auswahl der zur Verfii- 
gung stehenden Stellpfade werden die iibermittelten Eigen- 
schaftsgroBen) sowie der aktuelle Betriebszustand der An- 
triebseinheit beriicksichtigt, so daB eine optimale Umset- 
zung der resultierende Sollwertvorgabe im Rahmen der re- 
sultierenden Eigenschaft(en) und des aktuellen Betriebszu- 
standes des Motors erfolgt. 

Weitere Vorteile ergeben sich aus der nachfolgenden Be- 
schreibung von Ausfuhrungsbeispielen bzw. aus den abhan- 
gigen Patentanspriichen. 

Zeichnung 

Die Erfindung wird nachstehend anhand der in der Zeich- 
nung dargestellten Ausfuhrungsformen naher erlautert. Da- 
bei zeigt Fig. 1 ein Ubersichtsschaltbild einer Steuereinrich- 
tung zur Steuerung einer Antriebseinheit in einem bevor- 
zugten Ausfuhrungsbeispiel, wahrend in den Fig. 2 bis 4 
Ablaufdiagramme dargestellt sind, welche die Koordination 
der vorhandenen Sollvorgaben samt Eigenschaften bzw. die 
Umsetzung der resultierenden Sollvorgabe und Eigen- 
schaft(en) durch Auswahl der zur Verfugung stehenden 
Stellpfade darstellen. 

Beschreibung von Ausfiihrungsbeispieien 

Fig. 1 zeigt ein Blockschaltbild einer Steuereinrichtung 
zur Steuerung einer Antriebseinheit, insbesondere einer 
Brennkraftmaschine, vorzugsweise mit Benzindirektein- 
spritzung. Es ist eine Steuereinheit 10 vorgesehen, welches 
als Komponenten eine Eingangsschaltung 14, wenigstens 
eine Rechnereinheit 16 und eine Ausgangsschallung 18 auf- 
weist. Ein Kommunikationssystem 20 verb indet diese Kom- 
ponenten zum gegenseitigen Datenaustausch. Der Ein- 
gangsschaltung 14 der Steuereinheit 10 werden Eingangslei- 
tungen 22 bis 26 zugefuhrt, welche in einem bevorzugten 
Ausfuhrungsbeispiel als Bussystem ausgefuhrt sind und 
uber die der Steuereinheit 10 Signale zugefuhrt werden, 
welche zur Steuerung der Antriebseinheit auszuwertende 
BelriebsgrdBen reprasentieren. Diese Signale werden von 
MeBeinrichtungen 28 bis 32 erfaBt. Derartige Betriebsgro- 
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Ben sind Fahrpedalstellung, Motordrehzahl, Motorlast, Ab- 
gaszusammensetzung, Motortemperatur, etc. Uber die Aus- 
gangsschaltung 18 steuert die Steuereinheit 10 die Leistung 
der Antriebseinheit. Dies ist in Fig. 1 anhand der Ausgangs- 
leitungen 34, 36 und 38 symbolisiert, uber welche wenig- 5 
stens die einzuspritzende Kraftstoffmasse, den Ziindwinkel 
der Brennkraftmaschine sowie wenigstens eine elektrisch 
betatigbare Drosselklappe zur Einstellung der Luftzufuhr 
zur Brennkraftmaschine betatigt werden. Neben den ge- 
schilderten EingangsgrbBen sind weitere Steuersysteme des 10 
Fahrzeugs vorgesehen, die der Eingangsschaltung 14 Vorga- 
begrbBen, beispielsweise Drehmomentensollwert, ubermit- 
teln. Derartige Steuersysteme sind beispielsweise Antriebs- 
schlupfregelungen, Fahrdynarnikregelungen, Getriebesteue- 
rungen, Motorschleppmomentenregelungen, etc. Uber die 15 
dargestellten Stellpfade werden die Luftzufuhr zur Brenn- 
kraftmaschine, der Ziindwinkel der einzelnen Zylinder, die 
einzuspritzende Kraftstoffmasse, der Einspritzzeitpunkt, das 
Luft-/Kraftstorfverhaltnis, etc. eingestellt. Neben den darge- 
stellten Sollwertvorgaben, den externen Sollwertvorgaben, 20 
zu denen auch eine Sollwertvorgabe durch den Fahrer in 
Form eines Fahrwunsches gehort, sind interne Vorgabengrb- 
Ben zur Steuerung der Antriebseinheit vorhanden, beispiels- 
weise eine Drehmomentenanderung einer Leerlaufregelung, 
eine Drehzahlbegrenzung, die eine entsprechende Sollvor- 25 
gabengrbBe ausgibt, eine Geschwindigkeits- und/oder Dreh- 
momentenanderungsbegrenzung, Begrenzungen aus Bautei- 
leschutz oder eine separate SollvorgabegroBe im Start. 

Mit den einzelnen SollwertvorgabengroBen sind Randbe- 
dingungen oder Eigenschaften verbunden, welche die Art 30 
und Weise der Umsetzung der SollwertvorgabegrbBe dar- 
stellen. Dabei konnen je nach Anwendungsbeispiel mit ei- 
ner SollwertvorgabengroBe eine oder mehrere Eigenschaf- 
ten verbunden sein, so daB unter dem Begriff Eigenschaften 
in einem vorteilhaften Ausfuhrungsbeispiel ein Eigen- 35 
schaftsvektor zu verstehen ist, in dem die verschiedenen Ei- 
genschaftsgroBen eingetragen sind. Eigenschaften von Soll- 
wertvorgabegroBen sind z. B. die erforderliche Dynamik bei 
der Einstellung der SollwertvorgabengroBe, die Prioritat der 
SollwertvorgabengroBe, die GrbBe der einzustellenden Mo- 40 
mentenreserve, und/oder der Komfort der Verstellung (z. B. 
Anderungsbegrenzung). Diese Eigenschaften sind in einem 
bevorzugten Ausfuhrungsbeispiel vorhanden. In anderen 
Ausfuhrungsbeispielen sind mehr oder weniger, auch nur 
eine Eigenschaft vorgesehen. 45 

Ein entsprechender die vorstehend dargestellten Eigen- 
schaften umfassender Eigenschaftsvektor wird mit jeder 
SollwertvorgabengroBe von den extemen Steuer- bzw. Re- 
geleinrichtungen oder den internen Funktionen ubermittelt. 

Fig. 2 zeigt ein Ablaufdiagramm, welches ein in der 50 
Rechnereinheit 16 der Steuereinheit ablaufendes Programm 
skizziert. Es beschreibt die Koordination und Umsetzung 
der Sollwertvorgaben sowie deren Eigenschaften. Der 
Rechnereinheit 16 wird eine die Fahrpedalstellung p repra- 
sentierende GrbBe zugefuhrt. Diese setzt sie, ggf. unter Be- 55 
riicksichtigung weiterer BetriebsgrbBen wie der Motordreh- 
zahl, in einem Berechnungsschrilt 100 in ein Fahrerwunsch- 
moment MiFA urn, welches dem Koordinator 102 zugefuhrt 
wird. Ferner werden der Rechnereinheit 16 externe Momen- 
tensollwerte Mil bis MiN ubermittelt, die ebenfalls dem 6o 
Koordinator 102 zugefuhrt werden. Mit jedem Momenten- 
sollwert werden die ausgewahlten EigenschaftsgroBen (bzw. 
Eigenschaftsvektoren, die aus einzelnen Eigenschaftsgro- 
Ben bestehen) el bis eN ubermittelt und dem Koordinator 
102 zugefuhrt. Daruber hinaus sind interne Funktionen 110 65 
vorgesehen, welche entweder ebenfalls Momentensollwerle 
mit den entsprechenden EigenschaftsgroBen dem Koordina- 
tor 102 zufiihren oder welche Grenzwerle Mlim fiir die Mo- 



men tensollwerte bzw. egrenz fur die EigenschaftsgroBen 
vorgeben, die ebenfalls dem Koordinator 102 zugefuhrt 
werden und bei der Koordination der Sollwerte und Eigen- 
schaftswerte beriicksichtigt werden. Ausgang des Koordina- 
tors 102 ist der resultierende Sollmomentenwert MiSOLL, 
der letztendlich zur Einstellung gelangt, sowie die aus den 
zugefiihrten EigenschaftsgroBen unter Beriicksichtigung der 
Grenzwerte ausgewahlte(n) resultierende(n) Eigenschafts- 
groBe(n) eSOLL, in deren Rahmen der Sollwert realisiert 
wird. Diese GrbBen werden einem Umsetzer 104 zugefuhrt, 
dem femer weitere BetriebsgrbBen wie Motordrehzahl, etc. 
zugefuhrt werden. Der Umsetzer setzt den Sollmomenten- 
wert MiSOLL unter Beriicksichtigung der zugefuhrten Be- 
triebsgrbBen und der (den) resultierenden Eigenschaftsgrb- 
Be(n) in StellgrbBen urn. Mit diesen StellgrbBen werden 
Kraftstoffzumessung, Ziindwinkel, Luftzufuhr, etc. beein- 
fluBt, derart, daB sich das vorgegebenen Sollmoment im 
Rahmen der resultierenden Eigenschaft(en) einstellt. 

Fig. 3 zeigt ein Ablaufdiagramm, welches ein bevorzug- 
tes Ausfuhrungsbeispiel des Koordinators 102 darstellt. Wie 
oben dargestellt, werden dem Koordinator Sollmomenten- 
werte Mil bis MiN zugefuhrt, unter die auch die Sollmo- 
mente der intemen Funktionen fallen. Diesen Sollmomenten 
zugeordnet sind EigenschaftsgroBen el bis eN, ebenfalls 
auch fur die internen Sollwertvorgaben. Die Sollmomenten- 
werte werden dem Momentenkoordinator 102a zugefuhrt, 
der wie im eingangs genannten Stand der Technik arbeitet. 
Die EigenschaftsgroBen (-vektoren) el bis eN werden dem 
Eigenschaftenkoordinator 102b zugefuhrt und dort koordi- 
niert. Die konkrete Ausgestaltung des Koordinators 102b 
hangt von den verwendeten Eigenschaften ab. Die Eigen- 
schaft "Prioritat" wird durch den Koordinator dadurch aus- 
gewahlt, daB die jeweils hbchste Prioritat an den Umsetzer 
weitergegeben wird. Die Eigenschaft "Dynamik M wird aus- 
gewahlt, in dem die jeweils hbchste Dynamikanforderung 
als Eigenschaft an dem Umsetzer ausgegeben wird. Entspre- 
chendes gilt fur die Eigenschaft Momentenreserve. Auch 
hier wird die grbBte einzustellende Momentenreserve wei- 
tergegeben. Bezuglich der Eigenschaft Komfort ergibt sich 
die Auswahl beispielsweise dadurch, daB je nach eingestell- 
tem Fahrertyp (sportlicher Fahrer, komfortabler Fahrer, etc.) 
die Auswahl bezuglich der Eigenschaft Komfort eher eine 
komfortablere oder eine sportlichere Realisierung vorge- 
nommen wird. Die auf diese Weise ausgewahlten Sollwert- 
vorgaben und Eigenschaften werden von den Koordinatoren 
102a und 102b an den Begrenzer 102c abgegeben. Dort wird 
die Sollwertvorgabe auf die vorgegebenen Momentengrenz- 
werte Milim, der aus Bauteileschutzgrunden, Abgasgrun- 
den, etc. gebildet ist, begrenzt. Entsprechend wird die tiber- 
mittelten Eigenschaftswerte bzw. Eigenschaftswert auf den 
Grehzwert egrenz begrenzt. Beispielsweise stellt dieser 
Grenzwert die im aktuellen Betriebszustand die maximal 
mbgliche Dynamik der Verstellung bzw. die maximal mbg- 
liche GrbBe der Momentenreserve dar. Die Eigenschaften- 
grenzwerten sind entweder fest vorgegeben oder werden im 
Rahmen von Kennfeidern, Berechnungen, etc. auf der Basis 
des Betriebszustandes, von BetriebsgrbBen, etc. berechnet. 
Vom Begrenzer 102c werden dann die ggf. begrenzten resul- 
tierenden Werte MiSOLL und eSOLL, die dem Umsetzer 
zur Einstellung ubermittelt werden, ausgesandt. 

Momentensollwerte und Eigenschaftswerte werden somit 
getrennt und unabhangig voneinander koordiniert. Daher 
kann, wenn ein Momentensollwert durch den Koordinator 
102 ausgewahlt wird, seine Eingangseigenschaften veriin- 
dert werden, da durch den Koordinator 102b eine andere Ei- 
genschaft als wesentlich ausgewahlt wird. Die Eigenschafts- 
werte sind demnach unabhangig von den Momentensollwer- 
ten veranderban 
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Fig. 4 zeigt ein Ablaufdiagramm einer bevorzugten Rea- 
lisierung des Umsetzers 104. Diesem werden die gemafi 
Fig. 3 ermittelten resultierenden Werte MiSOLL und 
eSOLL zugefuhrt. Zunachst wird in 104a, ggf. unter Be- 
rucksichtigung von weiteren BetriebsgroBen, die iiber die 5 
Leitungen 104b bis 104c zugeleitet werden, die Stellpfade 
ausgewahlt. Dies erfolgt beispielsweise nach MaBgabe der 
fur jeden Stellpfad bei Einstellung des Sollwertes bzw. eines 
Teils des Sollwertes zu realisierenden Eigenschaft. Bei- 
spielsweise wird beziiglich der Eigenschaft Dynamik abhan- to 
gig vom aktuellen Betriebszu stand, der im wesentlichen von 
der Drehzahl bestimmt wird, die fur die Einstellung des 
Sollwertes minimal erforderliche Zeit in einer Tabelle ange- 
geben, so daB unter Berucksichtigung der Dynamikanforde- 
rung der geeignete Stellpfad ausgewahlt wird. Die Stellgro- 15 
Ben werden also anhand der ubermittelten Sollwerte und Ei- 
genschaften generiert und sind von Betriebsart (bei Benzin- 
direkteinspritzmotoren), Drehzahl- und/oder weiteren Ein- 
gangsgroBen abhangig. Liegt beispielsweise ein Homogen- 
betrieb vor, so wird die Momentenreserve als Ziindwinkel- 20 
verstellung eingestellt, wahrend sie bei der Betriebsart 
Schichtbetrieb nicht ausgefuhrt wird. Die Information iiber 
die aktuelle Betriebsart liegt dem Umsetzer 104 vor. Ein 
weiteres Beispiel ist die Antiruckelfunktion, die die Umset- 
zung eines Momentenwunsches in einer bestimmten Zeit, 25 
beispielsweise 50 ms, anfordert. Dies ist bei niedriger Dreh- 
zahl nur uber eine Zundwinkelverstellung moglich bzw. im 
Schichtbetrieb uber eine Anderung der Kraftstoffmasse, da 
nur diese Stellpfade die erforderliche Dynamik bereitstellen. 
Bei hohen Drehzahlen ist die angeforderte Anderung auch 30 
uber die Kraftstoffmenge moglich, auch im Homogenbe- 
trieb, weil die Totwinkel im Kraftstoffpfad jetzt zu Totzeiten 
kleiner als die erforderliche Dynamik fiihren. Der Umsetzer 
ermittelt also fur jeden einzelnen Stellpfad das einzustel- 
lende Moment. Dabei sind in Fig. 4 die Stellpfade Luft 35 
(ML), Ziindwinkel (MZW) und Kraftstoff (MQK) darge- 
stellt. Mit jeder StellgroBe wird auch die die Realisierung 
der StellgroBe charakterisierende Eigenschaft eL, eZW, 
eQK (z. B. die erforderliche Dynamik der Verstellung der 
jeweiligen StellgroBe, etc.) ubermittelt. In einer bevorzugten 40 
Realisierung wird als EigenschaftsgroBe die erforderliche 
Dynamik der Verstellung des Moments ubermittelt. Zur 
Auswahl des oder der Stellpfade sind in diesem Beispiel Ta- 
bellen vorgesehen, in denen abhangig von der Drehzahl die 
minimalen Verstellzeiten der einzelnen Stellpfade fur eine 45 
besummte Drehmomentenanderung eingetragen sind. Fur 
eine Drehmomentenanderung von 50 Nm ergibt sich bei- 
spielsweise bei einer Drehzahl von 2000 Umdr./min eine 
Verstellzeit von 67 msec fur den Luftpfad, 33 msec fur den 
Kraftstoff- und 14 msec fur den Ziindwinkelpfad, wahrend 50 
bei 4000 UmdrVmin die entsprechenden Werte 27 msec, 
13 msec und 6 msec sind. Daher wird bei einer Eigen- 
schaftsgroBe von 30 msec bei einer Drehzahl von 
2000 Umdr./min der Ziindwinkelpfad, bei einer Drehzahl 
von 4000 umdrVnun der Luftpfad ausgewahlt. Kann die 55 
Drehmomentenanderung nicht allein iiber einen Pfad erfol- 
gen, wird eine Kombinauon der Stellpfade ausgewahlt (z. B. 
einen Teil der Drehmomentenanderung iiber Ziindwinkel, 
der Rest iiber Kraftstoff), wobei entsprechende Eigen- 
schaftsgrSBen fiir den jeweiligen Stellpfad ubermittelt wer- 6o 
den. Nach der Drehmomentenanderung wird in einem Aus- 
fuhrungsbeispiel der Ziindwinkel auf seinen Ausgangspunkl 
zuruckgesetzt und die Luftzufuhr entsprechend angepaBt. 
Die anderen Eigenschaften werden entsprechend realisiert. 
Ein weiteres Beispiel ergibt sich, wenn bei A, = 1 Homogen- 65 
betrieb durch Fullungserhohung und ZW-Spatverstellung 
ein Vorhalt eingestellt wird. Im Schichtbetrieb fiihrt die An- 
forderung der Reserve entweder zu einer Betriebsarten- 
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schaltung (Reserve kann nicht eingestellt werden) oder es 
gibt durch die VGrenzen bereits den geforderten Vorhalt im 
Schichtbetrieb. 

Die SollstellgroBen werden dann im eigentlichen Umset- 
zer 104d entsprechend der getroffenen Auswahl ebenfalls 
unter Berucksichtigung von BetriebsgroBen, die uber die 
Leitungen I04e bis 104f zugefuhrt werden, unter Beruck- 
sichtigung der ubermittelten Eigenschaften in Steilsignale 
zur Einstellung der Kraftstoffzumessung, des Ziindwinkels 
und/oder der Luftzufuhr ausgegeben. Dabei wird der iiber- 
mittelte Sollwert in aus dem Stand der Technik bekannter 
Weise in StellgroBen umgesetzt, wahrend die Art und Weise 
der Anderung der StellgroBe durch die Eigenschaften be- 
stimmt ist. Die Wirkungsgrade der vorgesteuerten Pfade 
werden entsprechend dem Stand der Technik beriicksichtigt. 

Neben den genannten StellgroBen stehen insbesondere 
bei Benzindirekteinspritzmotoren weitere StellgroBen wie 
Einspritzzeit, Drallklappenstellung, Ventilsteilungen, etc. 
zur Verfugung. 

Die geschilderte Vorgehensweise ist nicht nur auf die An- 
wendung bei Benzinbrennkraftmaschinen eingeschrankt, 
sondem wird entsprechender Weise auch bei Dieselbrenn- 
kraftmaschinen und/oder alternativen Antriebsformen, wie 
beispielsweise Elektromotoren, etc., angewendet. 

Ferner wird die geschilderte Vorgehensweise nicht nur in 
Verbindung mit der Vorgabe von Drehmomentensollwerten, 
sondern auch mit anderen AusgangsgroBen der Antriebsein- 
heit wie Leistung, Abtriebsdrehzahl, etc. eingesetzt. 

Patentanspriiche 

1. Verfahren zur Steuerung der Antriebseinheit eines 
Fahrzeugs, wobei in Abhangigkeit von Sollwertvorga- 
begroBen wenigstens eine AusgangsgroBe der An- 
triebseinheit eingestellt wird, wobei zur Einstellung 
eine der SollwertvorgabegroBen herangezogen wird, 
die aus den empfangenen SollwertgroBen vorgabe aus- 
gewahlt wird, dadurch gekennzeichnet, daB neben 
der SollwertvorgabengroBen EigenschaftsgroBen, die 
die Art und Weise der Einstellung der Sollwertvorgabe- 
groBen beschreiben, empfangen werden und zur Steue- 
rung der Antriebseinheit diese EigenschaftsgroBen un- 
abhangig von den Sollwertvorgaben ausgewahlt wer- 
den. 

2. Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekennzeich- 
net, daB die SollwertvorgabengroBen Sollwerte fur ein 
Drehmoment der Antriebseinheit sind. 

3. Verfahren nach einem der vorhergehenden Ansprii- 
che, dadurch gekennzeichnet, daB die Eigenschaftsgro- 
Ben die GroBe der Einstellung der Momentenreserve, 

' die GroBe der Verstelldynamik, eine den Fahrkomfort 
reprasentierende GroBe und/oder eine die Priori tat re- 
prasentierende GroBe ist. 

4. Verfahren zur Steuerung der Antriebseinheit eines 
Fahrzeugs, wobei in Abhangigkeit von Sollwertvorga- 
begroBen wenigstens eine AusgangsgroBe der An- 
triebseinheit eingestellt wird, wobei zur Einstellung 
eine der SollwertvorgabegroBen herangezogen wird, 
die aus den empfangenen SollwertgroBen vorgabe aus- 
gewahlt wird, dadurch gekennzeichnet, daB neben der 
ausgewahlte SollwertvorgabegroBe wenigstens eine 
EigenschaftsgroBe ausgewahlt wird, die die Axt und 
Weise der Einstellung der SollwertvorgabegroBen be- 
schreibt, in deren Abhangigkeit die StellgroBen zur 
Steuerung der Antriebseinheit gebildet wird. 

5. Vorrichtung zur Steuerung der Antriebseinheit eines 
Fahrzeugs, mit einer Steuereinheit, die wenigstens ein 
Rechnerelement umfaBt, welchen Sollwertvorgabegro- 
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Ben zur Steuerung der Antriebseinheit iiberrnittelt wer- 
den, wobei die Rechnereinheit Mittel aufweist, welche 
aus den SollwertvorgabegroBen eine Sollwertvorgabe- 
groBe auswahlt und diese zur Steuerung der Antriebs- 
einheit heranzieht, dadurch gekennzeichnet, daB der 5 
Rechnereinheit neben der SoilwertvorgabengroBen Ei- 
genschaftsgroBen, die die Art und Weise der Einstel- 
lung der SollwertvorgabegroBen beschreiben, emp- 
fangt, wobei anhand der SollwertvorgabegroBe und der 
wenigstens einen EigenschaftsgroBe, ggf. unter Be- to 
riicksichtigung von weiteren BetriebsgroBen, insbeson- 
dere des Betriebszustandes der Antriebseinheit, die 
StellgroBen zur Einstellung der SollwertvorgabengroBe 
mit der wenigstens einen ausgewahlten Eigenschaft er- 
mittelt werden. 15 
6. Vorrichtung zur Steuerung der Antriebseinheit eines 
Fahrzeugs, rait einer Steuereinheit, die wenigstens ein 
Rechnerelement umfaBt, welchen Sollwertvorgabegro- 
Ben zur Steuerung der Antriebseinheit ubermittelt wer- 
den, wobei die Rechnereinheit Mittel aufweist, welche 20 
aus den SollwertvorgabegroBen eine Sollwertvorgabe- 
groBe auswahlt und diese zur Steuerung der Antriebs- 
einheit heranzieht, dadurch gekennzeichnet, daB die 
ausgewahlten SollwertvorgabegroBe sowie wenigstens 
eine ausgewahlte EigenschaftsgroBe, die die Art und 25 
Weise der Einstellung der SollwertvorgabegroBe be- 
schreibt, einem Umsetzer zugefiihrt werden, welcher 
anhand der SollwertvorgabegroBe und wenigstens eine 
EigenschaftsgroBe, ggf. unter Beriicksichtigung von 
weiteren BetriebsgroBen, insbesondere des Betriebszu- 30 
standes der Antriebseinheit, die StellgroBen zur Ein- 
stellung der SollwertvorgabengroBe mit der wenigstens 
einen ausgewahlten Eigenschaft ermittelt. 
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